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Die Erfindung bezieht sich auf einen aus Gummi 
oder gummiahnlichem Werkstoff bestehenden Voll- 
reifen fur Fahrzeugrader, Gleiskettenfuhrungsrader, 
Reibrader od. dgl., dessen FuB Verstarkungseinlagen 
in Form von im wesentlichen einander parallelen, 5 
schrag zur Reifenumfangsrichtung verlaufenden, zug- 
festen Faden, Seilen oder Stahldrahten enthalt und 
der unter elastischer Eigenspannung durch Reibungs- 
schluB auf dem Radkorper gehalten ist. 

Es sind aus Gummi od. dgl. bestehende Vollreifen io 
mit im ReifenfuB angeordneten Verstarkungseinlagen 
in Form von zugfesten Seilen bekannt, die dicht 
nebeneinander liegend wendelformig in der Weise 
angeordnet sind, daB sich die einzelnen Windungen 
der Seile praktisch in Reifenumfangsrichtung erstrek- 15 
ken. Werden diese Reifen mit Vorspannung auf eine 
Felge aufgezogen, so kann dies nur unter Verfonnung 
der am inneren Umfang des Reifens gelegenen Schicht 
eifolgen. Diese Art der Befestigung des Reifens ist an 
sich moglich, sie setzt aber eng tolerierte Rad- und ao 
Reifenkorper voraus, um in jedem Falle die Befesti- 
. gung des Reifenkorpers durch ReibungsschluB sicher- 
zustellen. Die in Windungen verlegtcn zugfesten Seile 
des ReifenfuBes haben zudem beim Betrieb des Rei- 
fens einen Richtungseffekt zur Folge, der bei hoheren as 
Geschwindigkeiten nicht nur die Laufeigenschaften 
des Reifens beeinflussen, sondern auch zu Lockerun- 
gen der im ReifenfuB befindlichen Wendel fuhren 
kann. 

Der Erfindung liegt nun die Aufgabe zugrunde, 30 
durch eine besondere Anordnung der im ReifenfuB 
befindlichen Verstarkungseinlagen dafur Sorge zu 
tragen, daB Durchmesserveranderungen des Reifen- 
fuBes moglich sind, dennoch soli sich der Vollreifen 
unter elastischer Eigenspannung durch Reibungs- 35 
schluB auf dem Radkorper od. dgl. halten konnen. 

ErfindungsgemaB sind die Faden od. dgl., die unter 
einem Winkel von etwa 5 bis 15° zur Reifenumfangs- 
richtung vcrlaufen, in paarweise zusammengehorigen 
Lagen angeordnet, wobei die Faden od. dgl. der einen 40 
Lage die Faden od. dgl. der andcren Lage kreuzen. 
ZweckmaBigerweise entspricht dabei die zwischen 
der Sitzflache des Radkorpers od. dgl. und der Ver- 
starkungseinlage befindliche Schicht des ReifenfuBes 
in ihrer WandstSrke in etwa dem Durchmesser der 45 
Stahldrahte der Verstarkungseinlagc. 

Bei der crhndungsgemaBen FuBverstarkung sind 
DurchmesservergroBerungen deshalb moglich, weil 
die Faden, Seile od. dgl. eine Bewegung nach Art 
einer Nurnberger Schere ausfuhren konnen. Dabei ist 50 
es von Bedeutung, daB der in den Scherengliedern 
eingeschlossene Gummi auf Druck beansprucht wird. 



Aus Gummi oder gummiahnlichem Werkstoff 
bestehender Vollreifen 



Anmelden 

Continental Gummi-Werke Aktiengesellschaf t, 
Hannover, Konigsworther Platz 1 

Als Erfinder benannt: 
Dipl.-Ing. Richard Beckadolph, 
Otto Leseberg, Hannover 



Da nunmehr der ReifenfuB nicht durch starre Ver- 
starkungen armiert ist, kann der Reifenkorper bei der 
Montage weit starker aufgeweitet werden, so daB ent- 
sprechend groBe Toleranzen ausgeglichen werden 
konnen. Die Schraglage der Seile od. dgl. ubt indes- 
sen keinen nachteiligen EinfiuB auf die Laufeigen- 
schaft des Reifens aus, da stets paarweise zusammen- 
gehorige Lagen verwendet werden, die insgesamt in 
beiden Schragrichtungen verlaufende Seile od. dgl. 
aufweisen. Da auBerdem die Verstarkungseinlagen 
durch die erwahnte Winkelveranderung der Faden, 
Seile od. dgl. eine erhebliche elastische Eigenspan- 
nung erzeugen konnen, kann auch die zwischen der 
Sitzflache des Radkorpers und den Seilen od. dgl. be- 
findliche Schicht des ReifenfuBes in ihrer Wandstarke 
verhaltnismaBig klein gehalten werden. Bei gleichem 
Schluckvermogen ist somit auch eine Verminderung 
der gesamten Hohe des Reifenkorpers moglich. 

In der Zeichnung ist ein Ausfuhrungsbeispiel dar- 
gestellt, an dem die Erfindung erlautert werden soil: 
Es zeigt 

Fig. 1 einen Schnitt durch einen Vollgummireifen 
fur ein Fahrzeugrad, 

Fig. 2 eine Draufsicht auf den Reifen ^emaB 
F i g. 1, teilweise geschnitten. 

Der Vollgummireifen 1, dessen Laufstreifen oder 
Kissen 2 festhaftend durch Vulkanisation mit dem 
ReifenfuB 3 verbunden wird, ist durch PreBsitz auf 
der zylindrischen Sitzflache 4 des Radkorpers 5 ge- 
halten. Die Halterung des Reifens 1 auf dem Rad- 
korper 5 erfolgt also durch ReibungsschluB unter Ver- 
zicht auf besondere Befestigungsmittel, z. B. seitliche 
Flansche, zwischen denen der Reifen 1 eingeklemmt 
werden konnte. 

Wahrend das Kissen 2 aus Gummi oder emem 
gummiahnlichcn Kunststoff mit einer Harte von etwa 
65° Shore A besteht, wird der ReifenfuB 3 aus «riner 

909 717/117 



BEST AVAILABLE COPY 



OCID: <DE 1203146B1_I_> 



1 203 146 



3 

Gummi- bzw. Kunststoffmischung gefertigt mit einer 
Harte von etwa 80 bis 90 r Shore A. Der ReifenfuB 3 
ist somit wesentlich barter als das Kissen 2. 

In der Nahe der Reifensitzflache, welche die zylin- 
drische Sitzflache 4 des Radkorpers beruhrt, sind in 5 
den ReifenfuB 3 zwei Lagen 6 und 7 von einander 
parallelen Stahldrahten 8 eingebettet bzw. einvulkani- 
siert. Die beiden Lagen 6 und 7 erstrecken sich prak- 
tisch iiber die Breite des ReifenfuBes 3 bzw. die 
zylindrische Sitzflache 4. Die Stahldrahte 8 der La- xo 
gen 6 und 7 sind so verlegt, dafi sie mit der Reifen- 
umfangsrichtung 9 einen Winkel « von vorzugsweise 
5 bis 15°, insbesondere aber einen Winkel von etwa 
8° mit dieser Richtung einschlieBen. Dariiber hinaus 
sind die Stahldrahte 8 in den beiden Lagen 6 und 7 15 
jeweils parallel zueinander angeordnet. Die Stahl- 
drahte 8 der Lage 6 kreuzen aber die Stahldrahte 8 
der Lage 7. Vorzugsweise wird ferner fur die Lagen 6 
und 7 ein Cordewebe, also ein Gewebe verwendet, 
das keinen Crimp aufweist und somit frei von festig- so 
keitgebenden SchuBfaden ist. Es konnen zwar fur die 
Lagen 6 und 7 bzw. das sie bildende Gewebe SchuB- 
faden verwendet werden, diese sollen jedoch prak- 
tisch ohne EinfluB sein auf die Umfangskraf te, die die 
beiden Lagen 6 und 7 zur Erzeugung des PreBsitzes 35 
auf der Sitzflache 4 aufnehmen mussen. 

Im noch nicht montierten Zustand des Reifens sind 
die Winkel ebenfalls schon gegeben, ebenso der durch 
die beiden Lagen 6 und 7 bedingte Kreuzverband. 
Beim Aufpressen des Reifens auf die Sitzflache 4 ver- 30 
ringert sich der Winkel «, da das Aufpressen nur un- 
ter einer, wenn auch geringen DurchmesservergroBe- 
rung des ReifenfuBes 3 erfolgen kann. Infolge dieser 
hierbei eintrctenden Winkelvcranderung bzw. Winkel- 
verringerung und auf Grund der Tatsacbe, daB die 35 
Stahldrahte 8 in einen elastisch verfonnbaren Korper, 
namlich den ReifenfuB 3, eingebettet sind, wird eine 
erhebliche Haltekraft zur Fixferung des Reifens 1 er- 
zeugt. 

Im allgemeinen ist es ausreichend, wenn die beiden 40 
Lagen 6 und 7 in den ReifenfuB eingebettet werden. 
Bei sehr groBcn Rcifcn, gcgebcnenfalls aber auch bci 
hoch belasteten Reifen kann jedoch auch eine Ver- 
doppelung, gegebenenfalls auch eine Verdreifachung 
der von den Stahldrahten 8 gebildeten Einlagen an- 45 
gebracht sein. Auch ist es moglich, die in der Zeich- 
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nung dargestellten beiden Lagen 6 und 7 in zwei oder 
mchrcrc sich iibcr die Brcitc des Reifens crstrcckcndc 
Streifen aufzuteilen, und zwar in der Weise, daB zwi- 
schen den Einzelstreifen Kautschuk angeordnet ist. 
Aber auch in diesen Fallen verlaufen die einen zug- 
festen Faden od. dgl. in der einen Schragrichtung und 
die iibrigen zugf esten Einlagen in der anderen Schrag- 
richtung. Ferner koromen vorzugsweise aus Stahl be- 
stchende Einlagen und insbesondere Stahleinlagen in 
Form von gestreckten Einzeldriihten zur Anwendung. 

Es sei ferner darauf hingewicsen, daB die Wand- 
starke der von den beiden Lagen 6 und 7 umschlosse- 
nen Schicht 10 des ReifenfuBes 3 verhaltnismaBig 
klein gehalten werden kann. Vorzugsweise wird diese 
Wandstarke so gewahlt, daB sie in etwa dem Durch- 
messer der StahldrShte 8 entspricht, fiir die vorzugs- 
weise Volldrahte mit einem Durchmesser von etwa 
0,5 bis 1 mm verwendet werden. 

Patentanspriiche: 

1. Aus Gummi oder gummiahnlichem Werkstoff 
bestehender Vollreifen fiir Fahrzeugrader, Gleis- 
kettenfuhrungsrader, Reibrader od. dgj., dessen 
FuB Verstarkungseinlagen in Form von im wesent- 
lichen einander parallelen, schrag zur Reifen- 
umfangsrichtung verlauf enden, zugfesten Faden, 
Seilen oder Stahldrahten enthalt und der unter 
elastischer Eigenspannung durch ReibungsschluB 
auf dem Radkorper gehalten ist, da durch ge- 
kennzeichnet, dafi die Faden od. dgl., die 
unter einem Winkel von etwa 5 bis 15° zur Rei- 
fenumfangsrichtung verlaufen, in paarweise zu- 
sammengehorigen Lagen (6 und 7) angeordnet 
sind, wobei die Faden od. dgl. der einen Lage (Q 
die Faden od. dgl. der anderen Lage (7) kreuzen. 

2. Reifen nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die zwischen der Sitzflache (4) des 
Radkorpers und der Verstarkungseinlage befind- 
liche Schicht (10) des ReifenfuBes (3) in ihrer 
Wandstarke in etwa dem Durchmesser der Stahl- 
drahte (8) der Verstarkungseinlage entspricht. 



In Betracht gezogene Druckschriften: 
Deutsche Patentschrift Nr. 940753; 
britische Patentschriften Nr. 841 660, 844 817; 
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